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J a n u a r 



Einrichtung zur Erzeugung 
eines Vortriebes oder einer Bremsung 
an einem relativ zu einem Strdmungs- 
mittel bewegten Korper 



Die Erfindung betrifft einen Antrieb fiir durch ein 
Medium bewegte Korper nach dem Prinzip der Stau- 
strahlantriebe, die auch unter dem Namen Ramjet 
oder Lorin-Schubrohr bekannt sind. 

Solche Staustrahlantriebe sind rohrartige Hohl- 5 
korper, deren innerer Querschnitt sich langs des 
Weges der durchstrdmenden Luft derart verandert, 
daB die Luft zunachst verzogert und damit verdich- 
tet wird, daB ihr daim Warme zugefiihrt wird und 
dafi sie bei der anschlieBenden Entspannung eine 10 
Nutzleistung abgibt, die hier in Form einer Impuls- 
zunahme der durchstrdmenden Luft erscheint. 

Allen diesen rohrartigen Staustrahlantrieben sind 
verschiedene Eigenschaften gemeinsam, die ifore 
praktische Anwendung sehr erschweren. Die erste 15 
dieser Eigenschaften ist, daB die erwahnten Ande- 
rungen des inneren Querschnittes recht genau auf die 
Warmezufuhr und die Fluggeschwindigkeit abge- 

stimmt sein miissen, weil es sonst zu Storungen des 2 

inneren Strdmungsverlaufs kommt, die die Funktion ao Luft gibt nach erfolgter Warmezufuhr in der durch 
des Triebwerkes beeintrachtigen, wenn nicht gar un~ die anschlieBende Umstromung sich automatisch ein- 
moglich machen. Eine zweite Eigenschaft ist, daB ein stellenden adiabaten Expansion eine Nutzleistung ab. 
fur Unterschallgeschwindigkeit ausgelegtes Stau- Diese erscheint ebenso wie beim Staustrahltriebwerk 
strahltriebwerk bei Oberschallgeschwindigkeit nicht unmittelbar als Impulserhohung der Stromung und 
funktionieren kann, und umgekehrt. Drittens kann 25 damit als Vortrieb des sich bewegenden Korpers A", 
ein Staustrahltriebwerk niemals bis auf den vollen Abb. 2 zeigt ein Beispiel, bei dem Brennstoff im vor- 
Staudruck verdichten, weil dazu eine verschwindende deren Staupunkt des Korpers K zugefiihrt und ver- 
Luftgeschwindigkeit im Rohr gehort, die tinendlich brannt wird 

grofle Ouerschnitte erfordert, was natiirlich praktisch Die erfindoingsgemaBe Einrichtung hat einegewisse 
nicht atisfuhrbar ist. Viertens kann man mit einem 30 auBere Ahnlichkeit mit einem altcren Vorschlag, der 
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Staustrahltriebwerk nicht bremsen, was fiir Lande 
und Manovervorgange sehr wichtig ware. 

ErfindungsgemaB kann man nun die 11m fliegende 
Korper sich ausbildende Stromungsform direkt zur 



therm ische MaBnahmen zur Verminderung des Luft- 
widerstandes fliegender Korper zum Ziel hatte und 
der von der einfachen Uberlegung ausging, daB der 
Luftwiderstand eines fliegenden Korpers der Dichte 



Durchfiihrung eines Warmekraftmaschinenprozesses 35 der durchquerten Luftmasse proportional ist. Es 
ausnutzen, so daB man iiberhaupt kein eigentliches 
Triebwerk benotigt. Man kann namlich die Tatsache 
verwenden, daB in einigen Gebieten der Oberflache 
dieses Korpers K (Abb. 1 bis 3) ttberdrucke gegen- 



wurde deshalb vorgeschlagen, vor dem fliegenden 
Korper in einem hinreichend groBen Abstand, bevor 
es zu merklichen Stauwirkungen durch die Flug- 
geschwindigkeit gekommen ist, die Dichte der durch- 



iiber der Umgebung herrschen, z. B. im vorderen und 40 querten Luft dadurch herabzusetzen, daB man ihr 



zuweilen auch im hinteren Staupunkt des Korpers 
Ebenso gibt es auch Zonen der Korperoberflache, in 
denen starke Unterdrucke auftreten; diese letzteren 
Zonen liegen meist in der Gegend der starksten seit- 
lichen Ausbauchung des Korpers K. Abb. 1 zeigt 45 
einen solchen Korper; die tlberdruckzonen sind 
durch » + «, die Unterdruckzonen durch »~« ge- 
kennzeichnet. 



heiBe Gase von sehr geringer Dichte beimischt oder 
Brennstoff einspritzt und verbrennt. Es ist dabei 
wesentlich, auch einen hinreichend groBen Strdmungs- 
querschnitt aufzuheizen, namlich alle Stromfaden, die 
spater noch eine gewisse Stauwirkung durch den 
Flugkorper erfahren. Diese Aufheizung sollte z. B. 
dadurch bewirkt werden, daB vorn in der Mitte auf 
dem Flugkorper ein in Flugrichtung zeigendes rela- 
tiv langes Rohr sitzt, das an seiner Spitze Offnungen 



Fiihrt man nun an einer Uberdruckzone dem stro- 
menden Medium Warme zu, was bei Luft z. B. durch 50 hat, durch die heiBes Gas oder Brennstoff querab"in 
Einspritzen und Verbrennen von Kraf tstoff geschehen die Luft geblasen wird. 

kann, so vollfiihrt dieses Medium einen Kraftmaschi- Bei einem solchen Verfahren muBte ein Luftstrom 
nenprozeB im Sinne der Thermodynamik. Die in der aufgeheizt werden, dessen Querschnitt ein Mehr- 
L^mgebung des Staupunktes befindlichg 



ifibtejte f aches des Korperquerschnittes betriige. Dazuwurden 
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Brennstoffmengen bendtigt, die ungefahr urn zwei 
Ordnuugen groBer sind als bei der vorstehend be- 
schriebenen Einrichtung. Die Flamrae muflte sich 
auch in dem noch mit voller Geschwindigkeit stro- 
menden Luftstrom halten konnen. Dies ist im allge- 5 
meinen nicht moglich. Dafiir erforderlidie Emrich- 
tuneen wurden einen so hohen Widerstand hervor- 
rufen, dafi darait die Wirkung praktisch aufgehoben 
wurde. Aus diesen Griinden sind Verfahren dieser 
Art niemals angewendet worden. 10 

Bei der erfindungsgemafien Einrichtung wird der 
Luftstrom im Gegensatz zu dem obigen Verfahren 
erst aufgeheizt, nachdem er mpglichst weit aufgestaut 
ist- je nach Widerstandsbeiwert des Flugkorpers 
braucht nur ein Luftstrom aufgeheizt zu werden. 15 
dessen ursprunglicher Querschnitt ungefahrt 10 bis 
20«/o des Korperquerschnittes betragt. Entsprechend 
sind die hierzu benotigten Brennstoffmengen kleiner. 
Schliefllich wird die Verbrennung in Zonen durch- 
gefuhrt, in denen geringe Geschwindigkeit herrscht; 20 
die Stromungsverluste durch die dort bcfindlichen 
Flammhalter usw. sind daher gering, und erne 
Flamme kann leicht stabilisiert werden. 

Ferner gilt, wie fur alle Warmekraftmaschinen, 
auch hier der bekannte Satz, dafi man durch Urn- 25 
kehrung des Kreisprozesses auch Arbeit verzehren 
kann, was sich bei Staustrahlantrieben in Form 
einer Impulsabnahme der betroffenen Stromrohren 
und damit einer Bremsung des Triebwerkes aufiert. 
Auch hieraus ergibt sich der prinzipielle Unterschied 30 
der Erfindung gegenuber den bisherigen Vorschlagen. 
denn bei dem zitierten alteren Vorschlag zur Herab- 
setzung der Dichte der durchquerten Luftmasse 1st 
eine solche Umkehrung nicht moglich. 

Die Realisierung der Umkehrung des Warmekraft- 35 
maschinenprozesses kann dadurch erfolgen. dafi die 
Warme in einer Unterdruckzone des umstrdmten 
Korpsrs K zugefulhrt wird. Bei der nachfolgenden 
Kompression der den Korper K umstrdmenden Luft 
auf den Druck der ungestorten Stromung wird 40 
wesentliche Stromungsenergie in Warme umgesetzt, 
wodurch sich neben einer Verstarkung der Grenz- 
schichtablosung am Korper K eine kraftige Verzoge- 
rung der Stromung und damit eine Bremsung des 
Korpers K ergibt. Je nach Bedarf kann die Bremsung 45 
symmetrisch oder unsymmetrisch erfolgen und damit 
zu Manovrierzwecken ausgenutzt werden. 

Wie Experiment und Rechnung ubereinstimmend 
zeigen, gehorchen Wirkungsgrad und Leistungen 
dieses Warmekraftmaschinenprozesses denselben Ge- 50 
setzen wie beim Staustrahltriebwerk. Die beschne- 
bene Ausfuhrungsform ist dem Staustrahltriebwerk 
jedoch aus f olgenden Griinden weit uberlegen : 



1. Die Stromungsquerschnitte stellen sich stets 
automatisch entsprechend den Betriebsverhaltnissen 
ein, und es kann niemals zu Fehlanpassungen und 
Funktionsstorungen kommen. 

2. Ein und dasselbe Triebwerk funktioniert so- 
wohl bei Unter- wie bei Uberschallgeschwindigkcit 
gleich gut. „ 

3. Man erhalt stets den vollen Staudruck der btro- 
mung mit einem Wirkungsgrad von nahezu 100%. 
und di? nachfolgende Expansion ist. abgesehen von 
Grenzschichtreibungen. ebenfalls adiabat, d. h. ver- 
lustlos. 

4. Das Triebwerk kann durch emfaches Umschal- 
ten der Treibstoffleitung von Antrieb auf Bremsung 
umgestellt werden. 

Es ist bei diesem Verbrennungsvorgang ohne Be- 
lang, ob der relativ zu eincm Medium bewegte Kor- 
per A' sich als Flugkorper durch dieses Medium be- 
wegt oder ob er, z. B. fest mit einer drehbaren Welle 
verbunden. urn dies? rotiert und sie dadurch antreibt. 

PATENTANSPROCHE: 

1. Einrichtung zur Erzeugung eines Vortriebes 
oder einer Bremsung an einem relativ zu emem 
Stromungsmittel bewegten Korper. dadurch ge- 
kennzeichnet. daB an Stellen der Korperober- 
flache, an denen ttber- bzw. Unterdruck gegen- 
uber der Umgebung herrscht. dem Stromungs- 
mittel Warme zugefiihrt wird, wodurch das Stro- 
mungsmittel beschleunigt bzw. verzogert wird. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB fur Steuerzwecke die Warme- 
zufuhr wahlweise symmetrisch oder asymmetnsch 
erfolgt. , 

3. Einrichtung nach Anspruch 1 und A da- 
durch gekennzeichnet. daB die Warmezufuhr 
durch Verbrennung von Brennstoffen erfolgt. 

4. Einrichtung nach Anspruch 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet. daB bei Warmezufithr durch Ver- 
brennung die Form der dabei entstehenden Flam- 
men durch Flammhalter. Wirbelbleche od. dgl. 
beeinfluBt wird. m 

5 Einrichtung nach Anspruch 1 bis 4. dadurcn 
gekennzeichnet/daB die Oberflache des bewegten 
Korpers an den Stellen. die durch die Warme- 
zufuhr beansprucht werden. durch geeignete 
Mittel — z. B. einen Kaltluftstrom oder eine Iso- 
lationsschicht — geschiitzt wird. 

In Betracht gezogene Druckschriften: 
Franzosische Patentschrift Nr. 503 934. 
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